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 چکیده
با این وجود ارتباط بین اجزا آگاهی موقعیتی، عملکرد و . رفتار رانندگان مطالعات گذشته استفاده شده است تحلیل و  تجزیهر از مفهوم آگاهی موقعیتی د: مقدمه
شاناختی و آگااهی ماوقعیتی و عملکارد راننادگان در  هاای  تواناییهدف مطالعه حاضر بررسی ارتباط بین . توانایی شناختی رانندگان اتوبوس بررسی نشده است
 .باشد میرانندگی اتوبوس  سازی شبیه
بارای بررسای آگااهی  TAGASاز روش . اتوبوس که دارای مدرک دیپلم و بالاتر بودناد، شارکت کردناد  ای حرفهراننده  13در مطالعه حاضر  :روش انجام کار
زماان واکانت ترماز زدن و . ای شاناختی اساتفاده شاد ها تواناایی  گیری اندازهمیدان دید مفید، اشکال جای گرفته و حافظه فعال برای  های آزمونموقعیتی و از 
 .انحرافات از مسیر رانندگی معیارهای عملکرد رانندگی در این مطالعه بودند
توجاه  بین ظرفیت حافظه فعال،توجه توزیع شاده، . نتایج ارتباط معناداری بین آگاهی موقعیتی رانندگان در قبل و بعد از شرایط خطرناک نشان دادند :یافته ها
از  باا انحاراف توجه توزیع شده  همچنین نتایج این مطالعه بین حافظه فعال، .رابطه معناداری دیده شد آگاهی موقعیتیانتخابی واشکال جای گرفته با سطح یک 
 .مسیر رابطه معناداری نشان داد
شاناختی  هاای تواناایی این مطالعه نشان داد کاه . یابدزایت میراننده بعد از شرایط خطرناک اف آگاهی موقعیتینتایج نشان داد که در کل  :گیری نتیجه و بحث
کاه ادراک  دهناد مای در عملکرد رانندگی، نتایج حفظ مسیر نشاان  آگاهی موقعیتیبا توجه به نقت  .دهند میقرار  تأثیررا تحت  آگاهی موقعیتیتنها سطح یک 
.اشدممکن است یک عامل کلیدی در عملکرد رانندگی بعد از شرایط خطرناک ب
 آگاهی موقعیتی، توانایی شناختی، عملکرد در رانندگی، شرایط خطرناک :کلمات کلیدی
 .ایران، تهران، تهران پزشکی علوم دانشگاه، بهداشت دانشکده، ای حرفه بهداشت مهندسی گروه .3
ri.ca.smut.anis@nairekaz : پست الکترونیکی ،ایران، تهران، تهران پزشکی علوم دانشگاه، بهداشت دانشکده، ای حرفه بهداشت مهندسی گروه )نویسنده مسئول( *.2
 .ایران، تهران، طوسی نصیرالدین خواجه دانشگاه، مکانیک مهندسی دانشکده، کاربردی طراحی گروه .3
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  مقدمه
پویا و تغییرپاذیر از قبیال  های محیطیکی از الزامات مهم عملکرد در 
هاای نادگی وساایل نقلیاه، و اداره کاردن نیروگااه خلبانی هواپیما، ران
، بررسی و تشخیص ساریع و باه موقاع تغییارات محیطای و ای هسته
پاردازش اطععاات در ایان وظاای . باشاد تصمیم مناسب گرفتن مای 
عناصر موقعیت فعلای، فهام اطععاات دریاافتی و  پیچیده شامل درک
زش، نظریاه ایان ساه مرحلاه پاردا . باشد وضعیت آینده می بینی پیت
های متعددی از تعری . شوند اندسلی نامیده می )AS(آگاهی موقعیتی
نیااز  اسات و معماولا   در مطالعات مختل  بیان شاده  آگاهی موقعیتی
تعریا  "دانستن چیازی کاه در حاال رویاداد اسات "اپراتورها برای 
از بین این تعااری  معماولا باه تعریا  اندسالی ارجاا  داده . شود می
آگاهی موقعیتی یعنی درک عناصر محیط در زمان و مکاان ": شود می
 ".در آینده نزدیاک  ها آنوضعیت  بینی پیت، و ها آنمعین، فهم معنی 
بار ) 3ساطح ( آگااهی ماوقعیتی ، ساطح اول )3(طبق نظریه اندسالی 
... درک عناصر محیط از قبیل رنگ، اندازه، موقعیات، سارعت و  اساس
گااهی  ساطح او  بار اسااس  آگااهی ماوقعیتی ساطح دوم . باشاد  می
و توانایی فهمیدن موقعیت، به ویژه اجسام و رویدادهای مهم  موقعیتی
آینده محایط  وضعیت بینی پیت آگاهی موقعیتی سطح سوم. باشد می
باشد، کاه از آگااهی و  می موقعیتی آگاهی دومسطوح اول و  بر اساس
مطاابق باا نظریاه اندسالی، ). 3شکل( شود میفهم محیط فعلی فراهم 
آگااهی از وضاعیت محایط، تصامیمات و  بار اسااس  آگاهی موقعیتی
در زمیناه . بخشاد  اعمال برای رسیدن به اهداف و مقاصد را تسریع می
ال راننده باعث تغییرات در وضعیت محیط و وسیله نقلیه رانندگی، اعم
کند؛ بنابراین، یک سیساتم  و برای راننده بازخوردی فراهم می شود می
 .شود میمبنایی برای راننده ایجاد  عنوان بهای بسته  چرخه
در عملکارد  آگااهی ماوقعیتی مطالعات گذشاته شاواهدی از اهمیات 
 آگااهی ماوقعیتی بطور خاص، . ندکن راننده و ایمنی ترافیک فراهم می
آگاهی و فهم موقعیت فعلای خاودرو خاود نسابت باه  عنوان بهراننده 
دیگار خودروهاا در جااده، سارعت فعلای  مسیر حرکتمقصد نهایی، 
خودرو خود، سرعت فعلی دیگر وسایل نقلیاه، عوامال محایط جااده و 
بینی چگونگی تغییر موقعیات فعلای در  خطرات بالقوه، همچنین بیت
، برخای از بار ایان عاعوه . )2-6(شاود  میینده نزدیک در نظر گرفته آ
شاناختی و توجاه باه اجازا  هاای تواناایی محققان پیشنهاد کردند که 
و ایمنای راننادگی  آگااهی ماوقعیتیمختلا جااده عوامال کلیادی 
در راننادگی از طریاق  آگااهی ماوقعیتیاهمیات . )8, 7(باشاند مای
ای برای مثال شینار در مطالعاه . است مطالعات تجربی نیز بررسی شده
حوادث رانندگی انجام داد، به این نتیجه رسیدکه پار  120که بر روی 
وضاعیت محایط "اسی و فهم بازشن"تکرارترین علت حوادث خطاهای 
 .)3(بوده است
مدل آگاهی موقعیتی اندسلی. 1شکل
زانه است که به پردازش اطععات پویا رانندگی یک فعالیت معمولی رو
. کنند نیاز دارد که در آن متغیرهای ورودی در طول زمان تغییر می
در سه ناحیه تقسیم شود  تواند میآگاهی پویا مورد نیاز برای رانندگی 
، آگاهی از اطععات فضایی و آگاهی از یابی جهتکه شامل آگاهی 
نسبت  ی شامل آگاهی ازیاب آگاهی از جهت. باشد میوضعیت خودرو 
مسیر طی شده، آگاهی از موقعیت فعلی، آگاهی از مسیر باقیمانده، 
آگاهی از . باشد می... آگاهی از زمان باقیمانده برای رسیدن به مقصد و 
اطععات فضایی شامل سرعت خودروهای اطراف، موقعیت خودروی 
روها، برای مثال عابر پیاده، دیگر خود(خود، تشخیص خطرات آینده 
آگاهی از وضعیت . باشد غیره می ، درک محیط پیرامون و...)موانع و 
 خودرو شامل سرعت خودروی خود، سطح حرکات دورانی در دقیقه
و ) های دستی تنها برای جعبه دنده(، و وضعیت جعبه دنده MRP
در رانندگی  آگاهی موقعیتیهای این آگاهی سازه  جنبه. باشد میغیره 
 .)13(دهد ار میقر تأثیررا تحت 
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 ... و موقعیتی آگاهی با شناختی های توانایی ارتباط بررسی 
  3333پاییز ، 3، شماره2مجله ارگونومی، دوره 
 تواند میچون  باشد میآگاهی ایستا برای ایمنی در رانندگی نیز مهم 
بینی و  منبعی برای پیت عنوان بهبا آگاهی پویا هماهنگ شود و 
برای مثال موقعیت هر ساختمان، . گیری استفاده شود تصمیم
جز منابع آگاهی  خیز حادثهها، نقاط ها، خروجی بزرگ ها، پل خیابان
رانندگی  های تجربهاز طریق  توانند میآیند که  می حساب بهای ما ایست
آورده  به دست بلندمدتدر حافظه  شده ذخیرهمختل  و اطععات 
هنگامی که راننده با یک موقعیت مشابه با این آگاهی ایستا . شوند
بازیابی کند و با  بلندمدتتواند اطععات را از حافظه  مواجهه شد می
حافظه فعال تطبیق داده شده و با موقعیت فعلی  آگاهی ایستا در
های  ، آگاهی ایستا از موقعیتبر اینععوه . رانندگی ترکیب شوند
تر  دهی سازمانرانندگی پایدارتر خواهد شد و با افزایت تجربه 
ها ممکن است قادر باشند طرح مناسبی در حافظه  شوند و راننده می
است وجه به این، تجربه ممکن با ت. برای عملکرد مناسب ایجاد کنند
راننده را با کاهت تقاضا از منابع ذهنی، باعث تسریع  موقعیتی آگاهی
 .)33(گیری شود تصمیمدر فرایندهای 
های متفاوتی در درک  توانایی (بنابراین هر راننده)هر فرد  طورکلی به
شرایط آینده جاده و خودرو  بینی پیتفهم محیط پیرامون، و محیط، 
های شناختی و  که در مورد ارتباط بین توانایی مطالعات گذشته. دارد
را  آگاهی موقعیتیانجام شدند چندین عامل بارز در  آگاهی موقعیتی
ظرفیت حافظه فعال، توانایی توزیع : اند که عبارتند از شناسایی کرده
 . فضایی و فکری های مهارتزمان، و 
 طور بههای و فرایندهای شناختی اشاره دارد که  حافظه فعال به سازه
طبق . )23(شود میموقت برای ذخیره و مدیریت اطععات استفاده 
ذخیره  ،آگاهی موقعیتی، نقت حافظه فعال در )1333(نظریه اندسلی 
، یکپارچه )آگاهی موقعیتی 3سطح ( عات درک شدهموقعیتی اطع
، )آگاهی موقعیتی 2سطح (دانت موجود کردن اطععات درک شده با 
سطح (شرایط آینده محیط و تصمیمات بعدی  بینی پیتو تسهیل در 
که  کند میاندسلی همچنین بیان . باشد می) آگاهی موقعیتی 3
آگاهی اساسی در پردازش اطععات و  ظرفیت حافظه فعال یک عامل
این ممکن است برای . باشد برای تازه واردها می ویژه به موقعیتی
تایر و گوجرتی . )3(جدید هم تعمیم داده شود های محیطرانندگان در 
 آگاهی موقعیتیو  حافظه فعالارتباط بالایی را بین ظرفیت ) 3333(
با . )33(در پردازش آگاهانه اطععات در وظای  رانندگی را نشان دادند
ارتباط معناداری بین حافظه فعال پویا که ) 3112(این وجود، بلستد 
گیری  اندازه )III-SIAW(بوسیله مقیاس هوش بزرگسالان وسکلر
در سناریوهای رانندگی متوسط و پیچیده  آگاهی موقعیتیکردند، با 
خودکار دلیل این نتایج متناقض ممکن است با عناصر . )03(دیده نشد
که دیگر محققان بیان کردند،  طور همان. مرتبط باشد موقعیتی آگاهی
ممکن است اجزا خودکاری داشته باشد که بدون  آگاهی موقعیتی
با توجه به . ند و نیازی به حافظه فعال نباشدکنترل آگاهانه عمل کن
از (یا اهداف کارکردی در رانندگی این، در رفتار مبتنی بر مهارت 
باشد و ممکن است  پردازش اطععات خودکار می) قبیل حفظ مسیر
از قبیل سبقت گرفتن، (برای انجام رفتارهای رانندگی در سطوح بالا 
بر این اساس، نیاز به . نیاز نباشد حافظه فعالبه ) یابی جهت
در هر سطح  حافظه فعالهای بیشتر برای تعیین نقت  وتحلیل تجزیه
 . و عملکرد در انوا  مختل رانندگی باشد آگاهی موقعیتی
فضایی همچنین برای رانندگانی که باید دیگر خودروها یا  های مهارت
و فاصله بین اشیا متحرک در  شان فضاییدیگر موانع را برای موقعیت 
رانندگان با استفاده از . باشد میپایت کنند، مهم  بعدی سهفضای 
جانبی، آیینه عقب و نگاه کردن به سمت جلو این وظیفه را  های آیینه
که مهارت ادراکی یک نیاز  شود میدر نظر گرفته . کند میانجام 
اساسی برای کسب آگاهی فضایی باشد، چون اطععات دریافتی یک 
اندسلی و بولستاد . کنند نقشه داخلی صحیح از محیط را فراهم می
عوامل  ترین مهمفضایی و ادراکی،  های مهارتدریافتند که ) 0333(
، و )33(دهد قرار می تأثیرخلبان را تحت  آگاهی موقعیتیهستند که 
ش بینایی پویا پرداز های تواناییپیشنهاد کردند که ) 3333(دیگر محققان 
را ) از قبیل پردازش زمانی(در رانندگی  آگاهی موقعیتیتوانند توانایی  می
پردازش  های مهارتاگرچه هر مطالعه بر اهمیت . )13(کنند بینی پیت
اند، اما نیازی برای تحقیقات  کرده تأکیدادراکی  های مهارتبینایی پویا و 
 های مهارتیک خروجی از  عنوان بهبیشتر با تمرکز بر آگاهی فضایی 
  .باشد کلی راننده نیاز می آگاهی موقعیتیپردازش بینایی پویا در 
های شناختی با آگاهی  ارتباط بین تواناییهدف این مطالعه بررسی 
 .باشد میرانندگی  ساز شبیهموقعیتی و عملکرد راننده در 
 ها روش و مواد
اتوبوس که دارای مدرک دیپلم و  ای حرفهراننده  13در مطالعه حاضر 
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انجام مطالعاه حاضار از راننادگان  منظور به. بالاتر بودند شرکت کردند
. آکیاا راننادگی کنناد  اتوباوس  راننادگی  ساز در شبیهخواسته شد که 
هدف از رانندگی تعقیاب خاودروی جلاویی بادون برخاورد در طاول 
درخواست شد که همه قوانین  کنندگان شرکتاز . تکلی  رانندگی بود
بایسات در  می کنندگان شرکتدر این سناریو  .رانندگی رعایت را کنند
ماشاین  شاهری باین ) یک باند رفت و یک باناد برگشات (باند  2جاده 
جلاویی خاود را کاه ب اا سارعت سینوسای در حاال حرکات ب اود و 
چارا  ترماز . بینی کند، تعقیب کنناد  توانستند سرعت آن را پیت نمی
خودروی جلویی نیز خراب بود و زمان ترمز زدن ماشین جلویی روشن 
در همین حاین خاودرویی دیگار باا شارایط سارعت مشاابه. شد نمی
. سار اتوباوس در حاال راننادگی باود اتوبوس، پشات  خودروی جلوی
آزمودنی بر اساس شرح انجام آزمون که پایت از شارو  آزماون آن را 
که فاصله زمانی ایمن  کرد میمطالعه کرده بود، باید با سرعتی حرکت 
 . کرد را با خودروی جلویی حفظ می
شده بود و اناوا   گذاری ععمتجاده با استفاده از خطوط مرسوم خط 
گاردش باه "، "سابقت ممناو "های راننادگی از قبیال مختل  تابلو
مطابق با شرایط جاده، ... و  "سرعت مجاز"، "گردش به چپ"، "راست
در .در اطراف جاده مزار  کشاورزی وجود داشت. در جاده وجود داشت
قبال . شادند  ها با یک شرایط خطرناک مواجهه می طول آزمایت، آزمودنی
دانساتند کاه در حاین مای  هاا  آنو  گفتاه شاد  ها آناز شرو  آزمایت به 
این شرایط خطرناک بادین . رانندگی به شرایط خطرناکی خواهند برخورد
گرفات و  ترمز شدید می کامع شکل بود که خودروی جلویی بطور ناگهانی 
بایسات باه موقاع شاد و رانناده مای در وساط جااده متوقا  مای  کاامع  
  .دهد ت را نشان میمراحل انجام آزمای 2شکل . العمل نشان دهد عکس
توساط دانشاگاه  lluF 103 IB آکیاا اتوباوس راننادگی سااز شابیه
است برای ارزیابی عملکرد رانندگان اساتفاده  شده ساختهخواجهنصیر 
 ).3شکل( شد
 مراحل انجام آزمایت -2شکل 
کلیه ویژگای تعامال رانناده باا ماشاین را دارد کاه در آن  سازی شبیه
کناد و باازخورد بصاری و  وبوس را کنترل میراننده سرعت و جهت ات
از نظار ساخت افازاری . کناد شنیداری را برای راننادگان فاراهم مای 
اتاق و بدناه کامال تاا پشات سار رانناده شاامل ساز آکیا دارای شبیه
هاای راننده، کمربند ایمنای، فرماان، دکماه  داشبورد، آمپرها، صندلی
هاا، درب زدستی، شیشاه دنده خودکار، کلیدهای باز و بست درها، ترم
سیساتم نماایت شاامل یاک .ه بودبادی ورودی مسافر و راننده و غیر
درجه به همراه سه عادد ویادیو پروتکتاور  183استوانه  عدد پرده نیم
هاای آیناه  عناوان باه  ”5.81 DCLبا تابت از جلاو، دو عادد  بعدی سه
از بعاد .باشاد مای  آیناه عقاب  عناوان  به ”71 DCL جانبی و یک عدد
قابلیت تهیه انوا  مختلا  وظاای  راننادگی،  ساز شبیهاین  افزاری نرم
 هاای  دادهحوادث ترافیکی پیچیده، کلیه سناریوهای راننادگی و ثبات 
مربوط به عملکرد هر یک از راننده که شامل موقعیت در باند، شتاب و 
سرعت اتوبوس، زمان واکانت ترماز زدن، تعاداد تصاادفات، موقعیات 
    .باشد می...  و ونسبت به دیگر خودر
 lluF 103 IB آکیا اتوبوس رانندگی ساز شبیه -3شکل 
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آگاهی موقعتی رانندگان بطور تصادفی در طول رانندگی با اساتفاده از 
برای ارزیابی هماه  TAGASروش . )63(ارزیابی شد TAGASروش 
 ، باشد می بینی پیتو  که شامل درک، فهم آگاهی موقعیتیسطوح 
راننده با استفاده از این  آگاهی موقعیتیبرای ارزیابی . ایجاد شده است
 که  شود میتصادفی متوق  طور بهدر طول رانندگی  سازی شبیهروش، 
ز آن صافحه نماایت و بعاد ا  شود میروش فریز کردن گفته  اصطعحا 
از رانناده  آگااهی ماوقعیتی  سااالات شاود و بطور موقت خاموش مای 
ای که متوقا شاده  از همان نقطه سازی شبیهسپس . شود پرسیده می
باا توجاه باه اهاداف  آگاهی ماوقعیتی  ساالات. کند بود، ادامه پیدا می
نشان داد ) 1333(مطالعه اندسلی . رانندگی و قوانین جاده طرح شدند
این روش دارای اعتبار باالایی بارای ارزیاابی آگااهی ماوقعیتی در  که
بارای ارزیاابی آگااهی  .)63(باشاد مای شاده  ساازی شابیه های  محیط
تکاالی  مبتنای بار  وتحلیل تجزیه با روشبتدا موقعیتی با این روش، ا
باشد،  می از بعد شناختی وتحلیل تجزیهکه یک روش  )ATDG(هدف 
در آن مهام باود، مشاخص  آگاهی موقعیتیاز رانندگی که  هایی جنبه
بر اطععاتی که راننده برای انجام اناوا   وتحلیل تجزیهاین . )73(شدند
 وتحلیل تجزیهبعد از . کند ی  رانندگی نیاز دارد، تمرکز میمختل  وظا
وظای  راننده و مشخص شدن اطععات مورد نیاز راننده برای رسیدن 
 ساازی شابیه آگاهی موقعیتی متناسب با نقاطی که  ساالاتبه مقصد، 
ایان . شاد، تهیاه شادند آگاهی موقعیتی متوق  مای  گیری اندازهبرای 
 سازی شبیهد محیط رانندگی در لحظه توق  اطععاتی در مور ساالات
سطوح مختل  ساالاتتعداد پاسخ صحیح به . پرسیدند میاز رانندگان 
 .داد میزان آگاهی موقعیتی رانندگان را نشان می
معیارهای عملکارد کاه در ایان مطالعاه زماان واکانت ترماز زدن در
ار در شرایط خطرناک و انحرافات از مسیر رانندگی بودند، بطور خودکا 
 .گرفتند و در اختیار پژوهشگر قرار می شدند میساز ذخیره  شبیه
آورد،  باه دسات با یک نگاه اجماالی و کوتااه  توان میبه اطععاتی که 
گیری میدان دید مفید  معیارهای اندازه. شود میدان دید مفید گفته می
عبارتند از نمایت هدف، طول مدت نمایت، وضوح و فاصله از میادان 
مطالعاات . باشاند مای هاای تاوجهی رقاابتی کزی و نیازمنادی دید مر
 عناوان باه تواناد گذشته نشان داده است کاه میادان دیاد مفیاد مای 
در مطالعه حاضار بارای  .)83(بینی کننده تصادفات استفاده شود پیت
میادان دیاد  افازار نارم  6-1-3گیری میدان دید مفید، از نسخه  اندازه
در حقیقت با استفاده از این . استفاده شد) 8112(مفید سکولار و بال 
گیاری انادازه  هاا آزماودنی توجه توزیع شده و توجاه انتخاابی  افزار نرم
 13سونی با صافحه نماایت  تاپ لپبرای انجام این تکلی  از .)33(شد
در تکلیفای کاه .شد، استفاده شد اینچ که محرک بر روی آن ظاهر می
بایست محرکی  برای ارزیابی توجه توزیع شده استفاده شد آزمودنی می
شاد شناساایی کناد و همچاین که در مرکز صفحه نمایت ظاهر مای 
 . دموقعیت محرک محیطی را تعیین کن
نماایت داده  ثانیاه  میلی 13هر دو محرک مرکزی و محیطی به مدت 
این مدت کوتااه ماانع از حرکات در طاول نماایت محارک . شدند می
توجه انتخابی، عاعوه بار محارک مرکازی و  در تکلی . )12(گردد می
تنهاا تفااوت . های مزاحم هم وجاود داشاتند  محرک محیطی، محرک
. تکلی  توجه انتخابی با تکلی  توجه توزیع، وجود اشکال مازاحم باود 
باا  کاامع  تاا  کارد مای قبل از شرو  آزمون، آزمودنی چند باار تمارین 
نی با تکلی  آزمون اصلی در این تفاوت تکلی  تمری. تکلی  آشنا شود
بااود کااه در آزمااون اصاالی ماادت زمااان نمااایت محاارک بطااور 
امتیاز در هر تست بر اساس نسابت خطاهاا . کمتر بود ای معحظه قابل
ایان تبادیل . شاد مای بود که به عکاس ساینوس ریشاه دوم تبادیل 
 .)32, 33(گرفت میتثبیت و نرمال کردن واریانس انجام  منظور به
وظیفاه فارد . یک تست ادراکی است) TFE(تست اشکال جای گرفته 
دیاده در داخال یاک شاکل  قابع  ای کاه  در آزمون یافتن شکل ساده
امتیااز در ایان . بزرگتر و پیچیده که در آن جاای ساازی شاده اسات 
میزان قابلیت فرد در کشا  یاا تشاخیص ادارکای  دهنده نشانآزمون 
یی فرد برای استخراج اطععات اصلی سبک ادراکی اشاره به توانا. است
از یک زمینه پیچیده دارد افرادی که توانایی بیشتری در ایان مهاارت 
یی که توانایی کمتری ها آندارند، تحت عنوان افراد مستقل از زمینه و 
شوند فرض بر  دارند در این تست دارند افراد وابسته به زمینه گفته می
نیااز باه  از وظای  رانندگی که این است که عملکرد حداقل در برخی
وابساتگی و (کش  و شناسایی اطععات دارد باید به این بعد شناختی 
 .بستگی داشته باشد) عدم وابستگی به زمینه
مهاارت شناساایی و بازساازی طراحای  گیری اندازهبرای  TFEآزمون 
شده است و یک روش استاندارد شده برای تعیاین سابک شاناختی و 
وظیفاه . باشد میشکل  02این آزمون دارای . فرد است توانایی تحلیلی
یاده چاسات کاه در یاک شاکل پی ای ساادهفارد آن یاافتن اشاکال 
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متوسط زماان برحساب  برحسبامتیاز یا نمره فرد . اند جایگذاری شده
بناابراین امتیااز ب االاتر . ثانیاه بارای شناساایی اشاکال سااده اسات 
یک بخت از یک شکل یا دشواری در تجزیه یا جدا کردن  دهنده نشان
طرح بزرگتر است یا به تعبیار مثبات تمایال بیشاتر فارد بارای درک 
 TFEدر مطالعاه حااظر تسات . الگوهای کامل تا اجزا جداگانه اسات 
 .)22(بنتون و اواسپرین مورد استفاده قرار گرفت
گیری حافظه فعاال  برای اندازه ”ydaeR-ksoiK“آزمون حافظه فعال 
های ظرفیات حافظاه فعاال  آزمون. )02, 32(مورد استفاده قرار گرفت
 طاور  بهکالی  ظرفیت کارکرد، ظرفیت تقارن، ظرفیت خواندن ت شامل
استفاده شده است و روایی و پایایی  SMWگیری  گسترده برای اندازه
رفتار شناختی پیچیده در  معمولا  SMW. )12(خوبی نشان داده است
بینای هاایی از قبیال فهام متاون، حال مسا له، و منطاق را پایت  زمینه
دو معیاار  آنسورس و همکارانشان دادند که ظرفیت کاارکرد . (02)کند می
گیرند و به تنهایی یک شاخص از روایی و  دیگر از حافظه فعال را در بر می
بار ایان  .)32(اساتفاده شاود  ایگساترده  طاور  به تواند می SMWپایایی 
اساس، در مطالعه حاضر تنهاا از یاک تسات کاه ظرفیات کاارکرد را 
-E افازار نارم این تست با استفاده از . کرد، استفاده شد گیری می اندازه
و هماه نماره  شاود  میاجرا ) روانشناسی افزاری نرمیک بسته ( emirP
بعد از هار آزماایت، برناماه ساه نماره را . ها با رایانه انجام شد گذاری
نمره ظرفیت کارکرد اصلی، نمره کل ظرفیت کاارکرد، : کرد رش میگزا
 هاای مجموعاه نمره ظرفیت کارکرد حاصال هماه . و خطاهای ریاضی
کل ظرفیت کارکرد عبارت است از کال . باشد میدرست یادآوری شده 
خطاهای ریاضی شامل . تعداد حروف یادآوری شده در موقعیت صحیح
ه در آن آزماودنی در کساری از کارکرد ناصحیح و خطا در سرعتی کا 
 .کند میزمان برای حل یک مشکل معین تعش 
ای از هدف آزماایت و روش انجاام  در ابتدا مقدمه برای انجام آزمایت
بعاد از آن . ها فرم رضاایت را تکمیال کردناد  کار گفته شد و آزمودنی
بعاد از آن هار . را انجاام دادناد  TFEو  VOFUآزمون حافظه کاری، 
ر یک جلساه آموزشای شارکت کارد و بعاد از آن آزماایت آزمودنی د
 آشانا  سااز شابیه هاا باا در جلسه آموزشی، آزماودنی . اصلی شرو  شد
. شده شهری رانندگی کردند سازی شبیهشدند و بطور عملی در محیط 
پرسشانامه نااراحتی ناشای از  هاا آزماودنیقبال از جلساه آموزشای، 
 را تکمیال ،)62(ارائ اه شاد) 3333(کاه توساط کنادی  سااز شابیه
از قبیال ساردرد، سارگیجه، نااراحتی  ععئمای این پرسشانامه .کردند
بعاد از  .کارد چشم، حالت تهو  و مواردی از این قبیل را بررسای مای 
خواسته شاد تاا دوبااره در  ها آزمودنی، از ساز شبیهجلسه آموزشی در 
 سااز شابیه سناریوی آموزشی رانندگی کنند تا بطورکامال باا کاارکرد 
در جلسه آموزشی توانایی حفاظ  ها آزمودنیمعیار عملکرد . ندآشنا شو
اصالی این معیار برای ادامه آزمایت و شارکت در آزماایت . مسیر بود
پرسشنامه ناراحتی ناشی  ها آزمونیبعد از جلسه آموزشی . بود ضروری
ناراحتی ناشی  ععئماگر آزمودنی یکی از  .را تکمیل کردند ساز شبیهاز 
 . شد میاز مطالعه حذف  ا داشت،ر ساز شبیهاز 
در آزمایت اصلی قبل از اینکه شرایط خطرنااک ظااهر شاود، محایط 
ها پرسشانامه آگااهی  و آزمودنی شد میموقت متوق   طور به ساز شبیه
از همان جا کاه  سازی شبیهبعد از آن . ندکرد میرا تکمیل  3موقعیتی 
وتااهی شارایط کارد و بعاد از مادت ک متوق  شده بود ادامه پیدا مای 
حادود یاک دقیقاه بعاد از شارایط خطرنااک . شد خطرناک ایجاد می
پرسشانامه آگااهی  هاا آزماودنی و  شاد مای دوباره متوق   سازی شبیه
اداماه پیادا  ساازی شابیه بعاد از آن . کردناد  را تکمیل می 2موقعیتی 
 .رسید کرد و بعد از مدت کوتاهی آزمایت به پایان می می
آزمون تی تسات . استفاده شد SSPS افزار نرمیج از نتا وتحلیل تجزیهبرای 
 .ها استفاده شد وتحلیل تجزیهو ضریب همبستگی اسپیرمن برای 
 ها یافته
همه رانندگان شرکت کننده در این مطالعه مارد بودناد کاه میاانگین 
 هاا  آنسال و میاانگین ساابقه کاار ) ±83,03( 81,10سنی رانندگان 
یاا اینکاه باا  13/13گان از نظر بینایی همه رانند. بود) ±0,6( 83,03
دچاار  هاا  آناستفاده از عینک بینایی نرمالی داشاتند و هایچ یاک از 
 .نشدند ساز شبیهناراحتی ناشی از 
آگاهی موقعیتی قبل و بعد از شرایط خطرناک
تغییارات ساطوح آگااهی ماوقعتی قبال و بعاد از شارایط  3نماودار 
آگاهی موقعیتی در قبل و بعاد  برای بررسی. دهد میخطرناک را نشان 
نتاایج  وتحلیل تجزیه .استفاده شد tset-tاز شرایط خطرناک از آزمون 
قبل و بعد از شرایط خطرناک نشان داد که ساطح دو  آگاهی موقعیتی
 )p=1/3611( کال  آگاهی ماوقعیتی  و )p>1/3111( آگاهی موقعیتی
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ا ایان وجاود با . یابد معناداری بعد از شرایط خطرناک افزایت می بطور
 و) p=1/7031( آگااهی ماوقعیتی  تفاوت معناداری برای ساطح یاک 
 .دیده نشد )p=1/0132( آگاهی موقعیتی سطح سه
 شناختی های تواناییارتباط بین سطوح آگاهی موقعیتی و 
و سطح  TFEضریب همبستگی اسپیرمن یک ارتباط معناداری بین 
با این ). r=1/1032،  p=1/1311(نشان داد  آگاهی موقعیتییک 
و سطح دو  TFE های نمرهوجود هیچ ارتباط معناداری بین 
 آگاهی موقعیتیو سطح سه ) r=1/3873،  p=0/7032(
 ).3جدول(مشاهده نشد )  r=1/1372،  p=1/0833(
با توجه به میدان بینایی مفید، ضریب ارتباط رتبه اسپیرمن ارتباطی 
و  )p=-1/1832،  p=1/0131(VOFUمعنادار بین توجه توزیع شده 
آگاهی با سطح یک  )p=-1/1103،  p=1/2111(توجه انتخابی 
 آگاهی موقعیتیرا نشان داد، اما هیچ ارتباط معناداری بین  موقعیتی
 آگاهی موقعیتیکه سطح یک  دهد میاین نتایج نشان . کل دیده نشد
 ). 3جدول(با سرعت درک دیداری در ارتباط است
آگاهی یت حافظه فعال و هر سطح با توجه به ارتباط بین ظرف
، ضریت اسپیرمن ارتباطی معنادار بین ظرفیت حافظه فعال و موقعیتی
. را نشان داد) r=1/7083،  p=1/1321( آگاهی موقعیتیسطح یک 
و ظرفیت  آگاهی موقعیتی ضریب همبستگی بین سطح دو و سه
با این وجود، . بود آگاهی موقعیتی حافظه فعال کمتر از سطح یک
و ظرفیت حافظه فعال  آگاهی موقعیتیرتباط بین سطح دو و سه ا
ضریب همبستگی اسپیرمن بین نمره . معنادار نبود
و ظرفیت حافظه فعال معنادار بود  آگاهی موقعیتیکلی 
 ).3جدول) (r=1/8133،  p=1/3831(
 شناختی های تواناییارتباط بین عملکرد رانندگی و 
و  TFEمعناداری بین نتایج  ضریب همبستگی اسپیرمن ارتباط
دیده ) زمان عکس العمل ترمز زدن، انحراف از مسیر(عملکرد رانندگی 
نتایج ضریب همبستگی بین عملکرد در وظیفه رانندگی  2جدول. نشد
 .دهد میشناختی را نشان  های تواناییو 
ضریب  VOFUبرای بررسی ارتباط بین عملکرد رانندگی و نتایج 
 نتایج یک همبستگی معنادار. یین شدهمبستگی اسپیرمن تع
مثبتی بین توجه توزیع شده و انحراف از مسیر نشان دادند  
، اما بین زمان واکنت ترمز زدن با )r=1/8072،  p=1/1821(
 .ارتباط معناداری دیده نشد VOFU
با توجه به ظرفیت حافظه فعال و عملکرد رانندگی، زمان واکنت ترمز 
نداشت، اما بین انحراف از مسایر  SMWی با زدن هیچ ارتباط معنادار
. ) r=-1/8213،  p=1/1131(رابطه معنااداری دیاده شاد  SMWو 
این نتایج تا حدی دور از انتظاار باود، زیارا حفاظ مسایر نسابتا  یاک
که بطوری محادودی از حافظاه  رفت میعملکرد خودکار است، انتظار 
.فعال استفاده شود
 و احتمال آسیب به لیگامنت کمر 1S/5Lو 5L/4L   های حراف معیار و گستره نیروی فشاری و برشی وارد بر دیسک بین مهرهمیانگین، ان. 4شکل 
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 شناختی های توانایینتایج آنالیز همبستگی بین آگاهی موقعیتی و  -1جدول
 کل آگاهی موقعیتی آگاهی موقعیتی 3سطح  آگاهی موقعیتی 2سطح  آگاهی موقعیتی 3سطح 
 1/612)±1/1331( 1/312)±1/63( 1/663)±1/131( 1/213) ±1/0211( TFE
 -1/622)±1/0671( 1/837)±1/321( 1/232)±1/0311( 1/382)±1/6131( )توزیع شده( VOFU
 1/733)±1/0213( -1/631)±1/027( -1/623)±1/013( 1/033)±1/3011( )انتخابی( VOFU
 1/732)±1/8031( 1/383)±1/831( 1/233)±1/320( 1/302)±1/3631( SMW
 شناختی های تواناییآنالیز همبستگی بین عملکرد رانندگی و  -2جدول
 انحراف از مسیر زمان واکنت ترمز زدن
 -1/126)±1/211( 1/733)±1/033(TFE
 1/062)±1/731( 1/233)±1/033( )توزیع شده( VOFU
 1/062)±1/723( 1/010)±1/281( )انتخابی( VOFU
 1/232)±1/73( 1/230)±1/071(SMW
         بحث
قبال و بعاد از شارایط  آگااهی ماوقعیتی برخعف انتظار، در مقایسه 
. بعاد از شارایط خطرنااک افازایت یافات  آگاهی موقعیتیخطرناک، 
بدلیل متوق  شدن ناگهانی خودروی جلویی در وسط  رفت میانتظار 
انندگی نامتعاادل جاده، در توجه راننده تداخل ایجاد شود و شرایط ر
باا ایان وجاود . راننده کااهت یاباد  آگاهی موقعیتیشود و در نتیجه 
آگااهی باه ویاژه ساطح دو  آگاهی موقعیتیافزایشی در همه سطوح 
این احتمال وجود دارد که رانندگان با اختصااص . دیده شد موقعیتی
دادن منابع شناختی بیشتر به وظیفه رانندگی بعاد از ایجااد شارایط 
باه نظار . سعی کردند تعادل رانندگی خاود را حفاظ کنناد  خطرناک
تا به محایط  کند میکه شرایط خطرناک رانندگان را مجبور  رسد می
جاده متمرکاز شاوند تاا آگااهی و ادارک خاود را از اطععاات جااده
در . افزایت دهند، و همچنین از شرایط خطرناک بعدی اجتناب کنند
بایست  می ها آزمودنیاستفاده شد، سناریو رانندگی که در این مطالعه 
خودروی جلویی خود که با سرعت سینوسی در حال حرکات باود را 
بعاد از مادتی کاه خاودروی جلاویی را  ها آزمودنی. کردند تقعیب می
توانستند سرعت خود را طاوری حفاظ کنناد  دنبال کردند، تقریبا می
باه  اها  آنکه به خودروی جلویی برخورد نکنند و بدین دلیل تمرکاز 
، اما بعد از این اینکاه خاودروی شد میحرکت خودروی جلویی کمتر 
جلویی بطور ناگهانی توق کرد ممکن است رانندگان بیشتر به رفتاار 
قابل ذکر است  .کردند خودوری جلویی و دیگر شرایط جاده توجه می
و نتاایج ) آگااهی ماوقعیتی ساطح یاک (که همبساتگی باین ادراک 
عد از مواجهه با شرایط خطرنااک بطاور ب TFEو  VOFUهایآزمون
این بادان دلیال اسات کاه زماانی کاه . چشمگیری افزایت پیدا کرد
توجه خود را بارای درک  ها آنشرایط خطرناک قرار بگیرد،  در راننده
 .کنند اطععات جاده بیشتر می
این امکان وجود دارد که رانندگان معماولا در شارایط عاادی توجاه 
در باند جاده داشته باشند، اما پس از اینکاه  کمتری به موقعیت خود
شرایط را خطرناک ببینند به حفظ موقعیت در بانادی کاه در آن در 
این استدلال به نظر منطقی . حال رانندگی هستند بیشتر توجه کنند
همبساتگی باین انحاراف از مسایر و  وتحلیال  تجزیهرسد با توجه  می
آگااهی ی باین ساطوح هایچ رابطاه معناادار . آگاهی موقعیتیمیزان 
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 ...ی شناختی با آگاهی موقعیتی و ها بررسی ارتباط توانایی
  3333 پائیز، 3 ، شماره2مجله ارگونومی، دوره 
و انحراف از مسیر قبل از شرایط خطرناک مشاهده نشد، اما  موقعیتی
آگااهی و ) آگااهی ماوقعیتی ساطح یاک (بین درک اطععات جااده 
کل، رابطاه معنااداری باا انحاراف از مسایر بعاد از شارایط موقعیتی
این احتمال اسات کاه راننادگان بعاد از شارایط . خطرناک دیده شد
آورناد  به دستتا اطععات بیشتری از جاده  کنند میخطرناک تعش 
و بطور همزمان با حفظ موقعیات خاود ) آگاهی موقعیتیسطح یک (
در باندی که در حال رانندگی هساتند باا ایمنای بیشاتری راننادگی 
همبستگی بین ظرفیت حافظه فعال و سطح یک  وتحلیل تجزیه. کنند
پیشانهاد  هاا یافتاه این . رابطه معناداری را نشان داد آگاهی موقعیتی
دارند ممکان  فعال بیشتریکنند که رانندگانی که ظرفیت حافظه  می
است قادر باشند برای بهبود حفظ مسیر خود بیشتر باه جااده توجاه 
همبستگی بین ظرفیت حافظه فعاال  وتحلیل تجزیهبا توجه به . کنند
ا و انحراف از مسیر، امتیاز ظرفیت حافظاه فعاال بطاور معنااداری با 
انحراف از مسیر قبل از شرایط خطرناک و تا حدی با انحراف از مسیر 
تا حدی از اساتباط  ها یافتهاین . بعد از شرایط خطرناک رابطه داشت
بالا که حفظ مسیر بعد از شرایط خطرناک ممکان اسات بیشاتر باه 
ایان . فرایندهای شاناختی هشایارانه وابساته باشاد، متنااقض اسات 
 .در مطالعات بعد ارزیابی شود تری یقدق طور بهموضو  باید 
، ارتبااط باین سارعت پاردازش ادارک رفات  میکه انتظار  طور همان
قبل (و انحراف از مسیر ) توجه توزیع شده از آزمون میدان دید مفید(
پاس از  VOFUدر تسات . معناادار باود ) و بعد از شرایط خطرنااک 
 زماانی مادت  گیاری  اندازهظاهر شدن هدف در میدان دید مرکزی، با 
 تشخیصکه اطععات بصری محیطی  کشد میکه طول ) هزارم ثانیه(
گیاری داده شده و تعیاین مکاان شاوند، توجاه توزیاع شاده انادازه 
با کاهت زمان پردازش توجه توزیع شده، این احتماال . )72(شود می
وجود دارد که رانندگان اطععات بیشتری را با استفاده از یک میادان 
این ممکن است منجر باه بهباود در حفاظ . درک کنند تر وسیعدید 
با ایان وجاود، انحرافاات مسایر در قبال و بعاد از . مسیر راننده شود
رابطه معنااداری  VOFUخابی از آزمون شرایط خطرناک با توجه انت
انجام شده بود، سازگار  قبع که  ای مطالعهاین نتایج  با نتایج . نداشتند
یافته بودند که تنها توجاه توزیاع شاده باا عملکارد در  ها آنبود که 
رانندگی که شامل تعداد تصادفات، و سارعت و زماان واکانت ترماز 
. )32(، رابطه منفی داردشود می
همبساتگی کاه  وتحلیال  تجزیهها ارتباط بین توجه و عملکرد با  تهیاف
را حمایات  و میازان انحرافاات از باناد انجاام شاد،  TFEبین نتاایج 
گیری توانایی تشخیص  یک آزمون شناختی برای اندازه TFE.کنند می
نتاایج نشاان . باشاد  می یافته سازماناشیا هدف در یک زمینه بینایی 
و انحاراف از مسایر در  TFE هاای  نمرهری بین داد که ارتباط معنادا
با این وجود، همبستگی . قبل و بعد از شرایط خطرناک وجود نداشت
و انحرافات از مسیر بعد از شرایط خطرناک بطور  TFE های نمرهبین 
کند که توانایی حفاظ  پیشنهاد می ها یافتهاین . چشمگیری بیشتر بود
 "مساتقل از زمیناه "و مسیر به سبک شاناختی فارد بساتگی نادارد 
ضاروری اسات  یک توانایی شناختی عنوان به حافظه فعال. )82(است
. رابطه معناداری نشاان داد ) ادراک( موقعیتی آگاهیکه با سطح یک 
 هاا  یافتهاین . )73, 3(کنند میمطالعات گذشته نیز این نتایج را تایید 
بطور ویاژه باا ) ادراک( آگاهی موقعیتیدهند که سطح یک  نشان می
برای . دید و نگهداری اطععات در محیط رانندگی وابسته است میدان
پاساخ دهاد، ظرفیات حافظاه  آگاهی موقعیتی ساالاتاینکه فرد به 
فعال باید برای دریافت و ذخیره اطععات استفاده شود تا فارد بتواناد 
با این وجود ظرفیات حافظاه . جواب دهد آگاهی موقعیتی ساالاتبه 
و ساه ) ادراک( آگااهی ماوقعیتی ساطح دو  فعال رابطه معناداری باا 
نیاز باا نتاایج  هاا یافتاه ایان . نداشات ) بینای پایت ( آگاهی موقعیتی
یافتناد ) 7112(گنزالز و ویمیسبرگ . باشد مطالعات قبلی سازگار می
ساطح دو و ساطح  ساالاتکه ظرفیت حافظه فعال با جواب دادن به 
ای  رابطه عیتیآگاهی موقدر مقایسه با سطح یک  آگاهی موقعیتیسه 
آگااهی کند که ساطح دو و ساه  پیشنهاد می ها یافتهاین . )32(ندارد
قای از وظیفاه باا اساتفاده از حافظاه نیاز به یک فهام عمی  موقعیتی
تا اینکه باه حافظاه ) برای مثال دانت ایستا یا تجربه(دارند  بلندمدت
 . فعال متکی باشند
هاای باا تواناایی  آگاهی ماوقعیتی ععوه بر این، ارتباط بین هر سطح 
نتاایج ارتبااط . شناختی قبل و بعد از شرایط خطرنااک ارزیاابی شاد 
و  آگااهی ماوقعیتی ه فعال با سطح یاک معناداری بین ظرفیت حافظ
کل در قبل از شارایط خطرنااک نسابت باه بعاد از  آگاهی موقعیتی
اساتنباطی کاه وقاایع  هاا یافتاه ایان . شرایط خطرناک نشاان دادناد 
شاناختی  هاای مهاارت تاا باه  کنناد  میخطرناک رانندگان را مجبور 
رای اساسی مربوط به رانندگی بیشتر متکی باشند و به محیط جاده ب
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  3333پاییز ، 3، شماره2مجله ارگونومی، دوره 
درک و فهم اطععات بیشتر تمرکز کنند و سعی کنند تاا از خطارات 
نتایج توجه انتخابی و توزیع شده که با اساتفاده  .بعدی اجتناب کنند
گیری شدند، نشان دادناد کاه بطاور  از آزمون میدان دید مفید اندازه
ارتبااط ) آگاهی موقعیتیسطح یک (معناداری با درک اطععات جاده 
چپارو و . )13(کنناد مای عات گذشته این نتاایج را تاییاد مطال. دارند
آگااهی آزماون میادان دیاد مفیاد و  همکااران ساه شاکل از توجاه 
ها در سناریو راننادگی  را با استفاده تعداد و موقعیت ماشین موقعیتی
ها بعد از هر آزمون کوتااه باا اساتفاده از  آزمودنی. گیری کردند اندازه
. موس و یک صفحه نمایت موقعیت خود را در جاده مشخص کردناد 
ه از تعریا  اندسالی کاه را با استفاد آگاهی موقعیتی ها آن، متأسفانه
 هاای آزماون . نکردناد  گیاری  اندازهبود،  بینی پیتشامل درک، فهم و 
آگااهی ساطح یاک (چپرو میزان درک راننادگان از اطععاات جااده 
پیشنهاد کارد  ها آنی مطالعه ها یافته. گیری کردند را اندازه) موقعیتی
تند که رانندگانی که توجه انتخابی و توجه توزیع شاده بهتاری داشا 
اطععات جااده در حاین راننادگی را بهتار درک کردناد؛ و بناابراین 
عاعوه بار ایان، در مقایساه . کلای بهتاری داشاتند  آگاهی ماوقعیتی 
باا توجاه در  آگاهی موقعیتیهمبستگی بین هر سطح  وتحلیل تجزیه
قبل و بعد از شرایط خطرناک یک رابطه معناداری قویی برای ساطح 
در کال، ایان . ا توجه توزیع شده دیده شدب آگاهی موقعیتییک و دو 
نتایج بدین معنی است کاه سارعت درک باا میادان دیاد وسایع در 
رفات، که انتظار مای  طور همان. شود میتر  شرایط رانندگی نرمال مهم
 آگاهی ماوقعیتی و ) آگاهی موقعیتیسطح دو وسه ( بینی پیتفهم و 
 .نداشتند  VOFU های آزمونکل رابطه معناداری با 
آگاهی سطح یک (رابطه معناداری با درک اطععات جاده  TFEنتایج 
آگااهی مقایسه نتایج همبستگی باین هار ساطح . داشتند) موقعیتی
با وابستگی به زمینه در قبل و بعد از شرایط خطرناک یاک  موقعیتی
هاای باا نماره  آگااهی ماوقعیتی رابطه معناداری قوی بین سطح یک 
ن است بدین دلیل باشد که راننادگان این نتایج ممک. دیده شد TFE
برای اینکه از عهده شرایط نامتعادل برآیند بطور بیشاتری باه جااده 
کل یک ارتباط معنااداری  آگاهی موقعیتیهمچنین، . کنند توجه می
از این جهت، وابستگی به زمیناه ممکان . نشان داد TFEرا با نمرات 
 .گی باشددر رانند آگاهی موقعیتی غیرمستقیماست یک عامل 
     ریگی نتیجه
هدف این مطالعه شناسایی عوامل شناختی بود کاه ممکان اسات باا 
در شرایط نرمال و غیر نرمال راننادگی در  آگاهی موقعیتیعملکرد و 
راننده بعد از مواجهه با شارایط  آگاهی موقعیتیدر کل . ارتباط باشند
ک بهتار در این شرایط راننادگان بارای در . یابد میخطرناک افزایت 
بعاد از مواجهاه باا شارایط . کنناد اطععات جاده بیشتر تمرکاز مای 
شناختی خود بارای دسات  های مهارتبیشتر به  ها آزمودنیخطرناک 
حافظه فعال نیز بعاد از . یافتن حداقل آگاهی موقعیتی متکی هستند
ایان نتاایج اهمیات . شاود  میاستفاده  تر وسیعشرایط خطرناک بطور 
شناختی و حافظه فعاال را تحات شارایط غیار  -یهای دیدار توانایی
 . دهند نرمال رانندگی نشان می
در عملکرد رانندگی، نتایج دقات در  آگاهی موقعیتیبا توجه به نقت 
، به ویاژه آگاهی موقعیتیدهند که سطح پایین  حفظ مسیر نشان می
ادراک، ممکن است یک عامل کلیدی در عملکرد در تکلی راننادگی 
ی هاا یافتاه ایان نتاایج باا . هه با شرایط خطرنااک باشاد بعد از مواج
مطالعات قبلی که نشان دادند حفاظ مسایر بار عملکارد خودکاار در 
با این وجاود،  .)13(شرایط رانندگی نرمال متکی است سازگار هستند
نتایج مطالعه حاضر نشان داد که حفظ مسیر در شرایط رانندگی غیر 
ارتباط بین سه توانایی شناختی باا . نرمال به کنترل آگاهانه نیاز دارد
. اک بطاور چشامگیری افازایت پیادا کارد درک بعد از شرایط خطرن
بطور خاص ظرفیت حافظه فعال و توجه توزیع شاده بعاد از شارایط 
با این وجود، ارتباط معنااداری . خطرناک رابطه معناداری نشان دادند
، ظرفیات اگرچاه . شناختی و حفظ مسیر دیده نشاد  های تواناییبین 
 . نشان دادهای قبل را  گیری حافظه فعال یک نتیجه خعف نتیجه
های شاناختی  های توانایی نتایج این مطالعه نشان داد که همه آزمون
را تحت ) آگاهی موقعیتیسطح یک (تنها درک راننده از محیط جاده 
هاای  با این وجود، این نتایج ممکن است به روش. دهند قرار می تأثیر
 در ایان مطالعاه از . ارتباط داشاته باشاد  آگاهی موقعیتیگیری  اندازه
. باارای ارزیااابی آگاااهی مااوقعیتی اسااتفاده شااد  TAGASروش
کاه در  emit-laeRباا اساتفاده از روش  آگاهی موقعیتیگیری  اندازه
در حاین راننادگی از رانناده  آگااهی ماوقعیتی سااالاتایان روش 
متوق  شود ممکن اسات  سازی شبیهشود بدون انجام که  پرسیده می
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 توافتم جیاتنتسد هب  شور نایا ارایز دیآ  لااعف هاظفاح هاب راتمک
دراد یگتسب(33) . ردSAGAT  هاک تاسا زااین هیباش یزااس  رواطب
 شومااخ تیاامن هحفاص و دواش  اقوتم یگدننار نیح رد یفداصت
دوش .هدننار شور نیا رد  هب یاربندروآدای  هاظفاح زا هداج تاععطا
یم هدافتسا دوخ لاعف دنک . ،لاک رد هرامن یااه  یتیعقوام یهااگآ  رد
 شورReal-time  ار طیاحم دراف و تسا نشور تیامن هحفص نوچ
یم  یارب لاعف هظفاح و تسا رتلااب دنیب تلااااس  کای حطاس یهااگآ
یتیعقوم دراد تیمها رتمک(23). 
ینادردق و رکشت 
 مزلا دوخرب ناگدنسیونیم دنناد  هورگ زا هکمرن رازفا  هاگشیامزآ قرب و
 یتعنص هاگشناد یزاجم تیعقاوهجاوخ صننیدلاری  نینچمه و یسوط
 هیلکتکرش ناگدننک دیامن ینادردق و رکشت تهوژپ رد. 
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Abstract 
The survey of relationship between bus drivers’ situation awareness, driving 
performance and cognitive abilities using driving simulator 
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Abstract 
Introduction: One of the most important subjects in the analysis of driver’s behavior had been situation awareness 
during the past decade. However, no study has been investigated the relation among component of situation awareness 
and performance and cognitive abilities of bus drivers. Current study aimed to survey relationship between bus drivers’ 
situation awareness, driving performance and cognitive abilities using driving simulator.  
Material and Methods: In this study, 30 professional bus drivers who have diploma or higher degree participated. 
Situation awareness measured by SAGAT technique and tests UFOV, EFT and WMS were used for measuring of 
cognitive abilities. Brake reaction time and lane departures were criteria for driving performance. 
Results: Accordingly, the result showed significant relation between drivers’ situation awareness before and after 
hazard conditions. Among WMS, divided attention, selective attention and EFT with level 1 of situation awareness was 
seen significant relation. The result of current study released a significant correlation among WMS and divided 
attention with lane departure. 
Conclusion: Results showed, in general, the driver's situational awareness in dangerous conditions increases. The 
study showed that cognitive ability affects only level 1 of situational awareness. According to role of situational 
awareness in driving performance, the results of lane keeping showed that perception might be a key factor in driving 
performance. 
Keywords: Situation awareness, Driving performance, Cognitive abilities, Hazard condition. 
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